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System zum Unterstiitzen eines 



Die Erfindung betrifft ein System zum Unterstiitzen eines Fahr- 
zeugfuhrers, bei dem in einem Kraf tf ahrzeug Assistenzf unktio- 
nen zur Unterstutzung des Fahrers bei Anhalte- und Anfahrvor- 
gangen durchgefuhrt werden, die in Abhangigkeit eines ersten 
Vergleichs zwischen wenigstens einer FahrzustandgrbAe und ei- 
nem Schwellenwert und/oder aufgrund von ersten Betatigungssig 
nalen von durch den Fahrer bedienbaren Betatigungsmitteln ak- 
tiviert werden. 



Zur Unterstutzung eines Fahrers eines Kraf tf ahrzeugs bei An- 
fahr- und Anhaltevorgangen ist eine Vielzahl von verschiedenen 
elektronischen Assistenzf unktionen bekannt. Urn ein Zuruckrol- 
len des Fahrzeugs wahrend eines Anf ahrvorgangs zu verhindern, 
werden beispielsweise Anfahrhilfen eingesetzt, bei denen wah- 
rend des Stillstands des Fahrzeugs ein Bremsdruck in den Rad- 
bremsen eingestellt wird, der wahrend des Anf ahrvorgangs auto- 
matisch abgebaut wird. Gebrauchliche Bezeichnungen fur derar- 
tige Anfahrhilfen sind Hillholder-System oder Hill-Start- 
Assist-System (HSA-System) . Ferner ist es beispielsweise be- 
kannt, eine elektrische Feststellbremse des Kraf tf ahrzeugs au- 
tomatisch zu aktivieren, wenn erkannt wird, dass das Fahrzeug 
geparkt wird, und die elektrische Feststellbremse zu losen, 
wenn ein Anfahrwunsch des Fahrers erkannt wird. 

Die bekannten Assistenzf unktionen sind jeweils als eigenstan- 
dige Funktionen ausgefiihrt, die jeweils uber eine eigene Akti- 
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vierungslogik und eine eigene Steuerung verfiigen, welche die 
Bremsdruckanf orderung berechnet. Grundsatzlich konnen somit 
mehrere derartige Assistenzsysteme zur selben Zeit aktiviert 
sein. Dabei kann es zu einer mehrfachen Berechnung einer 
Bremsdruckanf orderung kommen, wodurch sich ein unnotig hoher 
Aufwand bei der Realisierung der Systeme ergibt. 

Insbesondere da bei den verschiedenen Assistenzsystemen in der 
Regel unterschiedliche Bedingungen zur Erkennung von Fahrsitu- 
ationen, wie beispielsweise eines Anfahrvorgangs, uberpruft 
werden bzw. das Vorliegen von Bedingungen anhand unterschied- 
licher Schwellenwerte festgestellt wird, berechnen die unter- 
schiedlichen Assistenzsysteme zudem oftmals verschiedene 
Druckanforderungen. Vor allem bei einer grofien Anzahl derarti- 
ger Assistenzsysteme in einem Kraf tf ahrzeug kann dies zu einer 
fehlerhaften Steuerung der Bremsanlage und damit auch zu einer 
Beeintrachtigung der Fahrzeugsicherhei t fiihren. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde eine zuverlas- 
sige und sichere Steuerung der Bremsanlage auch dann zu reali- 
sieren, wenn eine Vielzahl von Assistenzf unktionen zur Unter- 
stutzung des Fahrers bei Anhalte- und Anf ahrvorgangen in einem 
Kraf tf ahrzeug ausgefiihrt werden. 

Erf indungsgemafi wird diese Aufgabe durch ein System mit den 
Merkmalen des Patentanspruchs 1 gelost. 

ZweckmaMge Weiterbildungen der Erfindung sind in den Unteran- 
spruchen angegeben . 

Erf indungsgemaft zeichnet sich das System zum Unterstutzen ei- 
nes Fahrzeugfuhrers, bei dem in einem Kraf tf ahrzeug Assistenz- 
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funktionen zur Unterstutzung des Fahrers bei Anhalte- und An- 
f ahrvorgangen durchgef tihrt werden, die in Abhangigkeit eines 
ersten Vergleichs zwischen wenigstens einer Fahrzustandgrofie 
und einem Schwelienwert und/oder aufgrund von ersten Betati- 
gungssignalen von durch den Fahrer bedienbaren Betatigungsmit- 
teln aktiviert werden, dadurch aus, dass eine Steuerungsein- 
heit anhand eines weiteren Vergleichs wenigstens einer Fahrzu- 
standsgrofie mit einem vorgegebenen Schwelienwert und/oder an- 
hand weiterer Betatigungssignale der Betatigungsmittel einen 
Fahrzeugzustand ermittelt, dass die Steuerungseinheit uber- 
prlift, ob wenigstens eine Assistenzf unktion aktiviert ist, und 
dass die Steuerungseinheit die Bremsanlage des Fahrzeugs in 
Abhangigkeit von dem ermittelten Fahrzeugzustand steuert, wenn 
wenigstens eine Assistenzf unktion aktiviert ist. 

Mit Vorteil setzt die Erfindung dabei ein Steuergerat ein, 
welches sowohl die Erkennung der Fahrzeugzustande als auch die 
Steuerung der Bremsanlage des Fahrzeugs vornimmt . Die einzel- 
nen Assistenzf unktionen bleiben im Rahmen der Erfindung erhal- 
ten, so dass der Fahr zeugf uhrer die einzelnen Funktionen akti- 
vieren oder deaktivieren kann, urn das Mali an gewiinschter Un- 
terstiitzung nach seinen Bediirfnissen festzulegen. 

Es wird somit ein System bereitgestellt , das iiber eine zentra- 
le, d.h. eine fur alle Assistenzf unktionen der beschriebenen 
Art gleiche Steuerungseinheit verfugt, welche die Fahrzeugzu- 
stande ermittelt und die Steuerung der Bremsanlage vornimmt. 
Bremseneingrif f e erfolgen jedoch nur dann, wenn wenigstens ei- 
ne der Assistenzf unktionen aktiviert ist. 

Die Erfindung nutzt die Erkenntnis, dass den unterschiedlichen 
Assistenzfunktionen in einem bestimmten Fahrzeugzustand, wie 
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beispielsweise dem Fahrzeugzustand Halten, im Wesentlichen die 
gleichen Bremskraf tanf orderungen zugrunde liegen, die bei dem 
erf indungsgemaften System von der zentralen Steuerungseinheit 
ermittelt und in die Bremsanlage eingesteuert werden. Vor al- 
lem ermoglicht die Steuerungseinheit jedoch eine fur alle As- 
sistenzfunktionen einheitliche Ermittlung von Obergangen zwi- 
schen verschiedenen Fahrzeugzustanden, so dass bei der Durch- 
fiihrung der Assistenzf unktionen eine einheitliche, zuverlassi- 
ge und sichere Steuerung der Bremsanlage gewahrleistet ist. 

In einer vorteilhaf ten Ausfiihrungsf orm der Erfindung ist es 
vorgesehen, dass der Fahrzeugzustand in Abhangigkeit eines 
Vergleichs der Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder der Fahrzeug- 
beschleunigung mit einem Schwellenwert bestimmt wird. 

In einer weiteren vorteilhaf ten Ausf uhrungsf orm der Erfindung 
wird der Fahrzeugzustand in Abhangigkeit eines Betatigungssig- 
nals eines durch den Fahrer bedienbaren Bremsbetatigungsmit- 
tels und/oder eines Antriebsmotorsteuerungsmittels ermittelt. 

Die Betatigungssignale werden dabei vorzugsweise von an den 
Betatigungsmitteln angebrachten Sensoren erf asst. 

Die Aktivierung einer Assistenzf unktion erfolgt vorzugsweise 
in Abhangigkeit eines Betatigungssignals eines durch den Fahr- 
zeugfuhrer bedienbaren Bremsenbetatigungsmi ttels und/oder ei- 
nes Antriebsmotorsteuerungsmittels oder in Abhangigkeit eines 
Betatigungssignals eines durch den Fahrer bedienbaren Aktivie- 
rungsmittels . 



PC10916 

5 

Bei dem Aktivierungsmittel kann es sich beispielsweise urn ei- 
nen von dem Fahrzeugf iihrer bedienbaren Schalter zur Aktivie- 
rung einer bestimmten Assistenzfunktion handeln, 

5 In einer besonders bevorzugten Ausf uhrungsf orm der Erfindung 
ist die Steuerungseinheit als Zustandsautomat ausgebildet. 
Vorzugsweise ist es dabei vorgesehen, dass ein Fahrzeugzustand 
erkannt wird, indem in einem weiteren Fahrzeugzustand iiber- 
prlift wird, ob eine Ubergangsbedingung fur einen Zustandsuber- 
10 gang vorliegt, und ein Zustandsubergang erfolgt, wenn die 
Ubergangsbedingung erfiillt ist. 

Vorzugsweise wird das Vorliegen einer Ubergangsbedingung dabei 
anhand des weiteren Vergleichs wenigstens einer Fahrzustands- 
15 grofie mit einem vorgegebenen Schwellenwert und/oder anhand der 
weiteren Betatigungssignale eines durch den Fahrer bedienbaren 
Betatigungsmittels f estgestellt . 

In einer besonders bevorzugten Ausf uhrungsf orm der Erfindung 
20 ist es vorgesehen, dass genau ein Fahrzeugzustand festgestellt 
wird, der aus einem der folgenden Fahrzeugzustande ausgewahlt 
ist: Kriechen, Anhalten, Halten, Parken/Sichern, Anfahren. 

In einer zweckmafiigen Ausf uhrungsf orm der Erfindung ist es 
25 vorgesehen, dass die Steuerungseinheit die Bremsanlage des 
Fahrzugs in Abhangigkeit der aktivierten Assistenzfunktion 
steuert oder regelt . 

Dies ist vor allem dann vorteilhaft, wenn sich bei verschiede- 
30 nen in einem bestimmten Fahrzeugzustand aktivierbaren Assis- 
tenzf unktionen unterschiedliche Steue rungs- 
/Regelungsanf orderungen ergeben wiirden . 
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Vorzugsweise umfasst das System dabei eine Arbitrierungsein- 
heit, die ermittelt, in Abhangigkeit von welcher aktivierten 
Assistenzfunktion die Steuerungseinheit die Bremsanlage steu- 
5 ert, wenn mehrere Assistenzf unktionen in einem Fahrzeugzustand 
aktiviert sind. 

Dies ist dann vorteilhaf t, wenn in einem Fahrzeugzustand meh- 
rere Assistenzf unktionen aktiviert sind, die unterschiedliche 
10 Steuerungs-/Regelungsanf orderungen zur Folge haben. 

Vorteilhaft wird im Fahrzeugzustand Anhalten die Bremskraft 
vergroftert, wobei die Anderungsrate der Bremskraft in Abhan- 
gigkeit von der aktivierten und/oder der durch die Arbitrie- 
15 rungseinheit ermittelten Assistenzfunktion bestimmt wird. 

Dabei ist es in zweckmafligen Ausf iihrungsf ormen der Erfindung 
vorgesehen, dass in dem Fahrzeugzustand Anhalten zum Vergro- 
ftern der Bremskraft ein Bremsdruckaufbau in einer Betriebs- 
20 bremsanlage und/oder eine Aktivierung einer Fest stellbremsan- 
lage erfolgen. 

Vorzugsweise wird in dem Fahrzeugzustand Halten die Bremskraft 
auf rechterhalten oder eine vorgegebene Bremskraft eingestellt. 

25 

In einer vorteilhaf ten Ausf iihrungsf orm der Erfindung wird da- 
bei die im Fahrzeugzustand Halten aufzubauende Bremskraft in 
Abhangigkeit von einem Langsneigungswinkels des Fahrzeugs be- 
stimmt . 

30 

Vorzugsweise ist es ferner vorgesehen, dass im Fahrzeugzustand 
Anfahren die Bremskraft verringert wird. 
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In einer vorteilhaf ten Ausf iihrungsf orm der Erfindung wird im 
Fahrzeugzustand Anfahren am Berg die Bremskraft in Abhangig- 
keit von einem Ergebnis eines Vergleichs zwischen einer Hang- 
5 abtriebskraf t und einer Antriebskraf t des Fahrzeugs verrin- 
gert . 

Vorzugsweise wird in dem Fahrzeugzustand Parken/Sichern die 
Feststellbremse aktiviert . 

10 

In einer weiteren bevorzugten Ausf iihrungsf orm der Erfindung 
ist es vorgesehen, dass wenigstens eine der folgenden Assis- 
tenzfunktionen ausgefuhrt wird: Eine Funktion zum Aktiven An- 
halten und Anfahren, eine dynamische Bremsf unktion, eine Funk- 
15 tion zum aktiven Fahrzeughalten, ein Stau-Assistent , eine 

Funktion zum automatischen Losen der Feststellbremse bei ei- 
nem Anf ahrvorgang und ein Anfahrassistent. 



Weitere Vorteile, Besonderheiten und zweckmafiige Weiterbildun- 
20 gen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspruchen und der 
nachf olgenden Darstellung bevorzugter Ausf uhrungsbeispiele an- 
hand der Figuren . 

Von den Figuren zeigt 

25 

Fig. 1 eine Ubersicht liber die Fahrzeugzustande, die in einer 
bevorzugten Ausf iihrungsf orm der Erfindung unterschieden 
werden und 



30 Fig. 2 ein Zustandsdiagramm, in dem insbesondere mogliche 

Ubergange zwischen den in der Figur 1 dargestell ten 
Fahr zeugzustanden darges tellt sind . 
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Eine bevorzugte Ausf uhrungsf orm des er f indungsgemafien Systems 
zur Fahrerunterstutzung wird nachfolgend als Stillstandsmana- 
ger (SSM) bezeichnet. Der SSM steuert die Bremsanlage des 
5 Fahrzeugs, die vorzugsweise eine Betriebsbremsanlage und eine 
elektrische Feststellbremse (EFB) umfasst. 

Bei der Betriebsbremsanlage des Kraf tf ahrzeugs handelt es sich 
beispielsweise urn eine hydraulische oder elektrohydraulische 
10 Bremsanlage, bei welcher ein Bremsdruck in einer Hydraulik- 

flussigkeit in einem Hauptbremszylinder aufgebaut und an Rad- 
bremszylinder ubertragen wird, die an den Radern des Fahrzeugs 
angeordnet sind . 

15 Vorzugsweise weist die Betriebsbremsanlage zudem eine durch 
den SSM steuerbare Energieversorgung auf, mit welcher der 
Bremsdruck in dem Hauptbremszylinder bzw. in den Radbremszy- 
lindern aufgebaut werden kann. 

20 Die Radbremszylinder sind ferner liber durch den SSM steuerbare 
Trennventile mit dem Hauptbremszylinder verbunden, so dass der 
Bremsdruck in den Radbremszylindern durch ein Sperren der Ven- 
tile auf rechterhalten werden kann. Alternativ kann der Brems- 
druck auch durch einen aktiven Booster gehalten werden. 

25 

Von dem Fahrzeugf uhrer wird die Betriebsbremsanlage mittels 
eines ublicherweise als FuBpedal ausgefiihrten Bremsenbetati- 
gungsmittels gesteuert, das mechanisch iiber einen Bremskraft- 
verstarker mit dem Hauptbremszylinder verbunden oder - im Fal- 
30 le einer elektrohydraulischen Bremsanlage - mit einem Pedal- 
wegsensor ausgerustet ist, dessen Signale von einem Steuerge- 
rat erfasst werden und zur Steuerung einer Hydraulikeinheit 
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dienen. Der Bremsdruck in den Radbremszylinder wird mittels 
Drucksensoren gemessen . 

Die Erfindung ist dabei jedoch nicht auf diese Ausf iAhrungsf orm 
5 der Betriebsbremsanlage beschrankt. Der Fachmann erkennt viel- 
mehr, dass sich die Erfindung in analoger Weise auch auf ande- 
re Bremsanlagen ubertragen lasst. 

Die elektrische Feststellbremse (EFB) umfasst beispielsweise 
10 Duo-Servo- oder Kombisattel-Radbremsen, die durch Aktuatoren 

arretiert werden. Die Aktuatoren werden entweder mittels eines 
Elektromotors uber Seilzuge oder mittels einer geeigneten Me- 
chanik oder Hydraulik direkt am Bremssattel angesteuert. Der 
Fahrzeugf iihrer steuert die EFB vorzugsweise mittels eines 
15 Schalters, der innerhalb des Kraf tf ahrzeugs angeordnet ist. 

Ferner verfugt das Kraf tf ahrzeug liber einen beispielsweise als 
Verbrennungsmotor ausgefuhrten Antriebsmotor , der- ein Motor- 
drehmoment erzeugt, das uber den Antriebsstrang des Fahrzeugs 
20 an die Antriebsrader ubertragen wird. Die Steuerung des Motors 
durch den Fahrzeugf iihrer erfolgt mittels eines Fahrpedals, das 
vorzugsweise mit einem Pedalwegsensor ausgeriistet ist. 

Der Antriebsstrang enthalt insbesondere ein Getriebe, das uber 
25 eine Kupplung oder - im Falle eines Automatikgetriebes - uber 
einen Drehmomentwandler mit dem Antriebsmotor verbunden ist. 
Die Kupplung wird von dem Fahrzeugf iihrer uber ein Kupplungspe- 
dal bedient wird, das vorzugsweise ebenfalls mit einem Pedal- 
wegsensor ausgestattet ist. Dariiber hinaus ist das Getriebe 
30 oder ein Betat igungsmittel , mit dem die Gange des Getriebes 

gewechselt werden, mit einem Sensor zum Erfassen des eingeleg- 
ten Gangs ausgeriistet . 
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Zur Ermittlung der Fahrzeuggeschwindigkeit v ist an wenigstens 
einem Rad des Fahrzeugs ein Raddrehzahlsensor angeordnet. Mit 
weiteren Sensoren des Kraf tf ahrzeugs kann beispielsweise er- 
5 mittelt werden, ob der Fahrersitz belegt und ob die Fahrertur 
geoffnet oder geschlossen ist. 

Urn den Fahrzeugf uhrer bei der Handhabung des Fahrzeugs im un- 
teren Geschwindigkeitsbereich, vorzugsweise bei Fahrzeugge- 
10 schwindigkeiten v, die kleiner als 4 km/h sind, zu unterstut- 
zen, sind mehrere Assistenzf unktionen vorgesehen. In einer 
vorteilhaf ten Ausf uhrungsf orm der Erfindung handelt es sich 
dabei beispielsweise um folgende Assistenzf unktionen, die 
nachfolgend naher erlautert werden: 

15 

- Eine Funktion zur Unterstutzung des Fahrzeugf uhrers beim An- 
halten und Anfahren (Stop & Go, S&G) , beispielsweise in ei- 
nem Verkehrsstau . 

- Eine dynamische Bremsf unkt ion (Dynamic Brake Function, DBF) , 
20 bei der das Abbremsen des Fahrzeugs mittels der Betriebs- 

bremse durch einen zusatzlichen Eingriff der Feststellbremse 
in Stillstandsnahe unterstutzt wird. 

- Eine Funktion zum aktiven Fahrzeughalten (Active Vehicle 
Hold, AVH) , die das Fahrzeug gegen ein ungewolltes Anrollen 

25 sichert. 

- Einen Stau Assistenten (SA) , der den Fahrer ebenfalls beim 
Anhalten und Anfahren in einem Verkehrsstau unterstutzt. 

- Eine Funktion zum automatischen Losen der EFB bei einem An 
fahrvorgang (Drive Away Release, DAR) . 

30 - Ein Anfahrassistent (Hill Start Assist, HSA) , der ein Zu- 

ruckrollen des Fahrzeugs bei einem Anf ahrvorgang verhindert. 
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Erf indungsgemafl ist es vorgesehen, dass die vorhandenen Assis- 
tenzf unktionen bzw. eine oder mehrere dafur vorgesehene Steu- 
ergerate uberpriifen, ob Bedingungen zur Aktivierung bzw. Deak- 
tivierung vorliegen. Die Aktivierung der Funktionen erfolgt 
5 dabei dann, wenn ein vorgegebener Fahrzeugzustand vorliegt 
und/oder wenn ein Betatigungssignal eines von dem Fahrer be- 
dienten Betatigungsmittels vorliegt. Bei dem Betatigungsmittel 
kann es sich beispielsweise urn das Bremsenbetatigungsmittel, 
das Antriebsmotorsteuerungsmittel, einen Aktivierungsschalter 
10 der EFB oder um einen Schalter zur Aktivierung der Assistenz- 
funktion handeln. 

Durch die S&G-Funktion wird das Fahrzeug durch einen Druckauf- 
bau in den Radbremsen abgebremst f wenn der Fahrzeugf uhrer bei 
15 kleinen Fahrzeuggeschwindigkeiten v, beispielsweise wahrend 
einer Kolonnenf ahrt in einem Stau, das Fahrpedal lost, d.h. 
kein Motordrehmoment anfordert. Vorzugsweise wird der Brems- 
druck dabei abgebaut, wenn eine vorgegebene Fahrzeuggeschwin- 
digkeit v erreicht ist, die nachfolgend auf rechterhal ten wird. 

20 

In ahnlicher Weise unterstiltzt die SA-Funktion den Fahrer, in- 
dent das Fahrzeug durch einen Druckaufbau in den Radbremsen bis 
zum Stillstand abgebremst wird, wenn ein Haltewunsch des Fah- 
rers erkannt wird. Dies geschieht vorzugsweise dadurch, dass 
25 beim Vorliegen einer kleinen Fahr zeuggeschwindigkeit v festge- 
stellt wird, dass der Fahrer das Fahrpedal nicht mehr beta- 
tigt . 

Die S&G-Funktion sowie die SA-Funktion werden dabei in einer 
30 Ausf iihrungsf orm der Erfindung durch den Fahrer mittels eines 
Schalters aktiviert und deaktiviert. In weiteren Ausfiihrungs- 
formen der Erfindung kann es jedoch auch vorgesehen sein, dass 
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eine der beiden Funktionen selbsttatig aktiviert wird, wenn 
die Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend einer vorgegebenen Zeit- 
spanne in einem vorgegebenen Bereich liegt, und dass die S&G- 
Funktion deaktiviert wird, wenn eine vorgegebene Fahrzeugge- 
5 schwindigkeit uberschritten wird, oder wenn ein Stillstand des 
Fahrzeugs festgestellt wird. 

Durch die dynamische Bremsf unktion (DBF) wird das Fahrzeug 
insbesondere in einer Notf allsituation angehalten. Dabei wird 

10 das Fahrzeug zunachst mittels der hydraulischen Betriebsbremse 
abgebremst, bis eine Fahrzeuggeschwindigkeit v von beispiels- 
weise 4 km/h erreicht ist. Fur kleinere Geschwindigkeiten er- 
folgt ein automatisches Abbremsen mittels der EFB . Die DBF 
wird mittels eines durch den Fahrzeugf iihrer zu betatigenden 

15 Schalters aktiviert und erlaubt damit insbesondere ein Abbrem- 
sen des Fahrzeugs, wenn das Bremsenbetatigungsmittel von dem 
Fahrzeugf uhrer nicht bedient werden kann . Die Funktion wird 
deaktiviert, wenn ein Stillstand des Fahrzeugs festgestellt 
wird . 

20 

Die AVH-Funktion sichert das Fahrzeug gegen ein ungewolltes 
Anrollen, indem wahrend des Stillstands ein Bremsdruck in den 
Radbremsen aufgebaut wird. Die Funktion wird durch den Fahr- 
zeugfuhrer vorzugsweise mittels eines Schalters aktiviert. Ei- 

25 ne automatische Aktivierung ist auch denkbar. Falls der Fahrer 
das Fahrzeug verlasst, was mittels eines Sensors an der Fah- 
rertiir vorzugsweise dann erkannt wird, wenn die Fahrertiir ge- 
offnet wird, oder falls eine vorgegebene Zeitdauer abgelaufen 
ist, wird vorzugsweise von der hydraulischen Betriebsbremse 

30 auf die EFB umgeschaltet . Die Deaktivierung dieser Funktion 

geschieht vorzugsweise, wenn ein Anfahrwunsch des Fahrers er- 
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kannt wird, oder wenn mittels des Schalters eine Deaktivierung 
durch den Fahrer vorgenommen wird. 

Durch die DAR-Funktion wird die wahrend des Stillstands akti- 
5 vierte EFB des Fahrzeugs bei einem Anf ahrvorgang automatisch 
gelost. Die EFB wird dabei insbesondere dann gelost, wenn ein 
Anfahrwunsch des Fahrzeugf iihrers festgestellt wird. Die Akti- 
vierung der DAR-Funktion erfolgt dann, wenn ein Stillstand des 
Fahrzeugs ermittelt wird und die EFB durch den Fahrer akti- 
10 viert ist. 

In ahnlicher Weise wird der Fahrer beim Anfahren durch die 
HSA-Funktion unterstut zt, indem ein Bremsdruck in den Radbrem- 
sen des Fahrzeugs aufgebaut wird, der bei einem erkannten An- 

15 fahrwunsch reduziert bzw. zuriickgenommen wird. Die Aktivierung 
der HSA-Funktion geschieht entweder durch den Fahrzeugf iihrer 
beispielsweise mittels eines entsprechenden Schalters, oder es 
erfolgt eine selbsttatige Aktivierung, wenn der Fahrzeugf iihrer 
die Betriebsbremse betatigt und sich das Fahrzeug am Hang be- 

20 findet. Eine Deaktivierung geschieht vor zugsweise, wenn das 

Anfahren des Fahrzeugs erkannt worden ist, oder wenn eine Ab- 
bruchbedingung erfiillt ist. Als Abbruchbedingung kann dabei 
beispielsweise eine Aktivierung der EFB, bzw. ein Ziehen einer 
Handbremse, vorgesehen sein. Ferner wird die Funktion vorzugs- 

25 weise deaktiviert, wenn mittels eines Sitzbelegungssensors am 
Fahrersitz nicht festgestellt wird, dass der Fahrersitz belegt 
ist . 

Die Steuerung der Bremsanlage, d.h. die Ausfiihrung der Assis- 
30 tenzf unktionen, wird erf indungsgemafi durch den SSM vorgenom- 
men. In einer vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfindung ist 
der SSM dabei als ein Zustandsautomat ausgefuhrt. Die Fahr- 
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zeugzustande, die durch den SSM erkannt werden, sind dabei in 
der Figur 1 veranschaulicht und umfassen die Zustande Krie- 
chen, Anfahren, Halten, Fahren und Parken/Sichern . Ferner ist 
ein Zustand Ausgeschaltet vorgesehen, in dem der SSM deakti- 
5 viert ist. 

Die Aktivierung des SSM erfolgt, wenn die Fahrzeuggeschwindig- 
keit v einen vorgegebenen Schwellenwert , beispielsweise 4 
km/h, unterschreitet. Fur Werte der Fahrzeuggeschwindigkeit v 

10 oberhalb des vorgegebenen Schwellenwertes ist der SSM deakti- 
viert, d.h. er befindet sich in dem Zustand Ausgeschaltet. Ei- 
ne Deaktivierung erfolgt vorzugsweise auch dann, wenn keine 
der Assistenzf unktionen des Fahrzeugs aktiviert ist. Ferner 
erfolgt die Deaktivierung vorzugsweise auch dann, wenn ein 

15 Fehler festgestellt wird, der beispielsweise in der Bremsanla- 
ge oder in von dem SSM verwendeten Fahrzeugsensorik vorliegt. 

Die Erkennung der iibrigen Zustande ergibt sich aus den Bedin- 
gungen, unter denen ein Zustandsiibergang des SSM erfolgt, der 
20 auch als Transition bezeichnet wird. Die moglichen Transitio- 
nen sind dabei in der Figur 2 veranschaulicht. 

Ausgehend von dem Zustand Anhalten bestehen dabei zwei mogli- 
che Transitionen . Eine Transition in den Zustand Halten er- 

25 folgt dann, wenn ein Stillstand des Fahrzeugs festgestellt 

wird. Aufgrund des in der Regel begrenzten Auf losungsvermogens 
der in Fahrzeugen eingesetzten Geschwindigkei ts- bzw. Raddreh- 
zahlsensoren wird der Stillstand dabei in der Praxis vorzugs- 
weise dann festgestellt, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit v 

30 einen vorgegebenen Schwellenwert S vX , beispielsweise 1 km/h, 
unterschreitet. Die Transition in den Zustand Ausgeschaltet 
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geschieht, wenn keine der Assistenzf unktionen aktiviert ist 
Oder wenn der SSM aufgrund eines Fehlers deaktiviert wird. 

Ausgehend von dem Zustand Halten bestehen in einer bevorzugten 
5 Ausfuhrungsf orm der Erfindung drei mogliche Transitionen . Eine 
Transition in den Zustand Anfahren erfolgt dabei, wenn ein An- 
fahrwunsch des Fahrzeugf iihrers erkannt wird. In einer vorteil- 
haften Ausfuhrungsf orm der Erfindung geschieht dies beispiels- 
weise, wenn das Fahrpedal wahrend einer vorgegebenen Zeitdauer 
10 von beispielsweise ca. 100 ms betatigt worden ist oder wenn 
das Fahrpedal wenigstens um einen vorgegebenen Pedalweg von 
beispielsweise 3% des maximalen Pedalwegs betatigt wurde. Die 
Betatigung des Fahrpedals wird dabei mittels des Pedalwegsen- 
sors am Fahrpedal ermittelt. 

15 

Es kann ebenfalls vorgesehen sein, anstelle der Oberwachung 
des Fahrpedals oder zusatzlich dazu zu uberpriifen, ob ein Mo- 
tordrehmoment vorliegt, das ausreichend groft ist, um ein An- 
fahren des Fahrzeugs zu ermoglichen und/oder ob die Kupplung 
20 geschlossen wird. Der Kupplungszustand kann dabei beispiels- 
weise mittels eines Pedalwegsensors an dem Kupplungspedal be- 
stimmt werden, der Wert des Motordrehmoments des Antriebsmo- 
tors wird in der Regel durch das Steuergerat des Motors zur 
Verf iigung gestellt . 

25 

Weitere Bedingungen fur den Ubergang in den Zustand Anfahren 
sind dann erfullt, wenn ein Gang in dem Fahr zeuggetriebe ein- 
gelegt ist, was mit einem Sensor am Getriebe bzw. an der 
Schaltvorrichtung des Fahrzeugs festgestellt wird, und wenn 
30 das Betatigungsmittel der Betriebsbremse von dem Fahrzeugfuh- 
rer nicht betatigt wird. 
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Bei einem weiteren Verfahren, das hier genutzt werden kann, 
wird das Einkuppeln erkannt, wenn das Antriebsmoment in einem 
vorgegebenen Bereich liegt, d.h. insbesondere grower als ein 
vorgegebener Schwellenwert ist, und die Anderungsrate der Mo- 
5 tordrehzahl einen vorgegebenen Schwellenwert unterschreitet . 
Dieses Verfahren hat den Vorteil, dass zur Erkennung des Ein- 
kuppelns, bzw. Anfahrens ausschlieftlich Signale verwendet wer- 
den, die durch die Motorsteuerung bereitgestellt werden, und 
nicht auf zusatzliche Sensoren zuriickgegrif f en werden muss. 
10 Daruber hinaus sind ebenfalls einsetzbare Verfahren zum Ermit- 
teln eines Anfahrens bzw. Einkuppelns beispielsweise in der 
deutschen Of f enlegungsschrif t DE 100 63 061 Al beschrieben. 

Ein Ubergang von dem Zustand Halten in den Zustand Par- 
15 ken/Sichern erfolgt vorzugsweise dann, wenn die Zeitdauer At s( , 
wahrend der sich das Fahrzeug im Stillstand befindet, einen 
vorgegebenen Schwellenwert T st iiberschreitet , und wenn der 
Fahrzeugf iihrer das Betatigungsmittel der Betriebsbremse nicht 
betatigt. Ferner kann der Ubergang in den Zustand Halten dann 
20 erfolgen, wenn der Fahrzeugf iihrer das Fahrzeug verlasst, wobei 
das Verlassen des Fahrzeugs, wie oben beschrieben, mittels ei- 
nes Sensors an der Fahrertur festgestellt wird, wenn die Fah- 
rertiir gebffnet wird. 

25 Ein Ubergang in den Zustand Ausgeschaltet erfolgt aufgrund der 
oben bereits beschriebenen Bedingungen. 

Ausgehend von dem Zustand Anfahren sind vorzugsweise drei mog- 
liche Transitionen des SSM vorgesehen. Falls der Anf ahrvorgang 
30 abgebrochen wird, was vorzugsweise mittels des Fahrpedalsen- 
sors daran festgestellt wird, dass der Fahrzeugf iihrer das 
Fahrpedal lost bzw. nicht mehr betatigt, erfolgt ein Ubergang 
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in den Zustand Halten. Ein Obergang in den Zustand Kriechen 
geschieht, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit v einen Schwellen- 
wert uberschreitet, der vorzugsweise dem Schwellenwert S v ent- 
spricht . 

Ferner kann ein Ubergang in den Zustand Ausgeschaltet vorlie- 
gen, wenn eine der diesbezuglich bereits beschriebenen Bedin- 
gungen vorliegt. 

Ausgehend von dem Zustand Kriechen bestehen vorzugsweise eben- 
falls drei mogliche Transitionen. Neben der Transition in den 
Zustand Ausgeschaltet, die beim Vorliegen der bereits genann- 
ten Bedingungen erfolgt, ist dabei insbesondere eine Transiti- 
on in den Zustand Anhalten vorgesehen, wenn ein Anhal tewunsch 
des Fahrers festgestellt wird, was beispielsweise der Fall 
sein kann, wenn mittels des Fahrpedalsensors ermittelt wird, 
dass der Fahrer das Fahrpedal vollstandig gelost hat. 

Ferner erfolgt ein Ubergang in den Zustand Halten, wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit v den Schwellenwert S v unterschreitet . 

Ausgehend von dem Zustand Parken/Sichern, in den der SSM von 
dem Zustand Halten aus ubergehen kann, sind in einer vorteil- 
haften Ausf uhrungsf orm der Erfindung drei mogliche Transitio- 
nen vorgesehen. Eine Transition in den Zustand Anfahren er- 
folgt dabei, wenn die Bedingungen erfullt sind, die auch zu 
einem 

Ubergang des SSM von dem Zustand Halten in den Zustand Anfah- 
ren fiihren. Ferner kann ein Ubergang von dem Zustand Parken in 
den Zustand Halten vorgesehen sein, der beispielsweise dann 
erfolgt, wenn der Fahrzeugf uhrer das Betatigungsmi ttel der Be- 
triebsbremse betatigt. In weiteren Aus f uhrungsf ormen der Er- 
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findung kann es ebenfalls vorgesehen sein, class eine Transiti- 
on in den Zustand Halten erfolgt, wenn mittels des Sitzbele- 
gungssensors ermittelt wird, dass der Fahrzeugf uhrer nach ei- 
ner Abwesenheit wieder auf dem Fahrersitz Platz nimmt. Bei 
5 Vorliegen der diesbeziiglich bereits beschriebenen Bedingungen 
ist ferner ein Obergang in den Zustand Ausgeschaltet vorgese- 
hen . 

In jedem Zustand des SSM, der einem entsprechenden Zustand des 
10 Fahrzeugs entspricht, ermittelt der SSM die aktivierten Assis- 
tenzf unktionen . Die Steuerung der Bremsanlage erfolgt durch 
den SSM in Abhangigkeit von der Assistenzf unktion bzw. den As- 
sistenzf unktionen die aktiviert sind. 

15 Im Zustand Anhalten konnen sowohl die SA-Funktion als auch die 
DBF aktiviert sein. Da die SA-Funktion ein komfortables Ab- 
bremsen des Fahrzeugs in den Stillstand bewirkt, und die DBF 
in einer Notf allsituation ein rasches Abbremsen des Fahrzeugs 
bewirken soil, erfolgt die Steuerung des Bremssystems durch 

20 den SSM in Abhangigkeit von der in dem Zustand aktivierten 
Funktion . 

Falls die DBF aktiviert ist, wahrend sich der SSM im Zustand 
Anhalten befindet, erfolgt ein Druckaufbau in der hydrauli- 
25 schen Betriebsbremse, der vorzugsweise mit einem grolien Druck- 
auf baugradienten von beispielsweise ca . 100 bar/s erfolgt. In 
einer moglichen Ausf uhrungsf orm der Erfindung kann zusatzlich 
auch die EFB aktiviert werden. Hierdurch wird der Bremsweg des 
Fahrzeugs weiter verkurzt. 

30 

Falls die SA-Funktion aktiviert ist, wahrend sich der SSM im 
Zustand Anhalten befindet, erfolgt der Druckaufbau in der hyd- 
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raulischen Betriebsbremse mit einem kleinen Druckaufbaugra- 
dienten von beispielsweise ca. 30 bar/s. Hierdurch wird ein 
komf ortables Abbremsen des Fahrzeugs gewahrleistet , bei dem 
insbesondere ein Einnicken des Fahrzeugs beim Anhalten vermie- 
5 den werden kann. 

Da auch beide der vorgenannten Assistenzf unktionen aktiviert 
sein konnen, ist es vorgesehen, eine ubergeordnete Arbitrie- 
rungseinheit in das System zu integrieren, die ermittelt, wel- 
che Anforderung von dem SSM umgesetzt wird, d.h. in Abhangig- 
keit von welcher der Assistenzf unktionen die Steuerung der 
Bremsanlage erfolgt. Vorzugsweise ist es vorgesehen, dass die 
Anf orderungen der DBF Prioritat gegenuber den Anf orderungen 
der SA-Funktion haben, so dass eine rasche Verzogerung des 
Fahrzeugs sichergestellt wird, wenn die DBF aktiv ist. 

Bei einem Ubergang des SSM in den Zustand Halten wird zunachst 
ein gegebenenf alls vorhandener Druckauf baugradient bis auf den 
Wert Null verringert, so dass ein Einnicken des Fahrzeugs beim 
Ubergang in den Stillstand vermieden wird. Ferner wird die EFB 
gelost, falls sie in einem vorherigen Zustand aktiviert worden 
ist . 

Nach der Reduzierung von einem moglicherweise vorliegenden 
25 Druckaufbaugradienten auf den Wert Null und dem Losen der EFB 
ist es in einer Ausfiihrungsf orm der Erfindung vorgesehen, den 
in der Betriebsbremse vorhandenen Bremsdruck auf recht zuerhal- 
ten. Dies geschieht durch ein Sperren der Trennventile zwi- 
schen dem Hauptbremszylinder und den Radbremszylindern . Ferner 
30 wird der Stillstand des Fahrzeugs mit Hilfe der Messsignale 

der Raddrehzahlsensoren uberwacht. Wird dabei ein Anrollen des 
Fahrzeugs f es tgestellt , wird der Bremsdruck in der Betriebs- 
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bremse durch eine Ansteuerung der Energieversorgung der Brems- 
anlage um einen vorgegebenen Betrag erhoht. 

In einer weiteren Ausf iihrungsf orm der Erfindung kann es vorge- 
5 sehen sein, den Bremsdruck in der Betriebsbremse in dem Zu- 
stand Halten so lange zu reduzieren, bis ein Anrollen des 
Fahrzeugs festgestellt wird, und dann eine Erhohung des Brems- 
drucks um einen vorgegebenen Betrag vorzunehmen. Hierdurch 
wird verhindert, dass wahrend des Stillstands kein zu grofier 
10 Bremsdruck in den Radbremsen vorliegt, der den Vortrieb des 

Fahrzeugs bei einem nachf olgenden Anf ahrvorgang beeintrachti- 
gen wurde . 

Ferner kann es auch vorgesehen sein, dass der im Zustand Hal- 
15 ten von dem SSM eingestellte Bremsdruck anhand des Fahrzeug- 
langsneigungswinkels berechnet wird, der mit einem Neigungs- 
winkelsensor oder mit einem Langsbeschleunigungssensor ermit- 
telt wird. Dieser misst die Summe aus der Anderungsrate der 
Fahrzeuggeschwindigkeit v und der Hangabtriebsbeschleunigung, 
20 so dass bei bekannter Anderungsrate der Fahrzeuggeschwindig- 
keit v, die beispielsweise anhand der Messsignale der Raddreh- 
zahlsensoren ermittelt werden kann, die Hangabtriebsbeschleu- 
nigung und daraus der Steigungswinkel bzw. der Langsneigungs- 
winkel des Fahrzeugs bestimmt werden kann. Wahrend des Fahr- 
25 zeugstillstands gilt dabei insbesondere 

sin (a) = -a Sensor /g 

wobei a den Langsneigungswinkel des Fahrzeugs, ci Sensor das Signal 
des Langsbeschleunigungssensors und g die Erdbeschleunigung 
bezeichnet. Das Vorzeichen ist dabei so gewahlt, dass sich ein 
30 positiver Winkel a ergibt, wenn das Fahrzeug in Bergaufrich- 
tung steht, und dass sich ein negativer Winkel a ergibt, wenn 
das Fahrzeug in Bergabrichtung steht. 
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Befindet sich der SSM im Zustand Anfahren, wahrend wenigstens 
eine der verfugbaren Assistenzf unktionen aktiviert ist, wird 
der Bremsdruck in der hydraulischen Betriebsbremse mit einem 
5 vorgegebenen Bremsdruckgradienten reduziert, und die EFB wird, 
falls sie aktiviert ist, zunachst teilgelost und dann voll- 
standig gelost. 

In einer vorteilhaf ten Ausf uhrungsf orm der Erfindung ist es 
10 dabei vorgesehen, dass der SSM den Bremsdruckgradienten fur 

den Bremsdruckabbau in Abhangigkeit von dem Langsneigungswin- 
kel des Fahrzeugs und der Anf ahrrichtung bestimmt, die anhand 
des eingelegten Gangs ermittelt werden kann. Vorzugsweise wird 
dabei bei einem Anfahren in eine Bergabrichtung ein hoherer 
15 Bremsdruckgradient eingestellt als bei einem Anfahren in der 
Ebene . 

Bei einem Anfahren in eine Bergauf richtung wird der Bremsdruck 
in der Betriebsbremse in einer vorteilhaf ten Ausf uhrungsf orm 

20 der Erfindung in dem Mafte reduziert, in dem das von dem An- 

triebsmotor des Fahrzeugs zur Verfiigung gestellte Antriebsmo- 
ment ansteigt. Dabei werden in einer Kraftebilanz die Hangab- 
triebskraft und die sich durch das von dem Antriebsmotor be- 
reitgestellte Motordrehmoment ergebende Antriebskraf t vergli- 

25 chen. Der von dem SSM eingestellte Bremsdruck wird dann so be- 
rechnet, dass die Bremskraft die Differenz zwischen der Hang- 
abtriebskraf t und der Antriebskraf t ausgleicht. Falls die An- 
triebskraft genauso grofl wie die Hangabtriebskraf t oder grofier 
als diese ist, wird der Bremsdruck in der Betriebsbremse auf 

30 den Wert Null reduziert. 



PC10916 

22 

Nach einer Transition des SSM in den Zustand Parken/Sichern 
erfolgt eine Aktivierung der EFB . Dabei wird das maximale 
Bremsmoment der EFB eingestellt, so dass der Stillstand des 
Fahrzeugs auch bei einer Veranderung der Steigung wahrend des 
5 Stillstands, wie sie beispielsweise in Duplex-Garagen erfolgen 
kann, sichergestellt ist. 

Der Zustand Kriechen, in dem nur die S&G-Funktion aktiv sein 
kann, ist ein passiver Zustand des SSM, d.h. es werden hier 

10 keine Bremskraf tanf orderungen bestimmt. Der Zustand ermoglicht 
es damit auch in dem unteren Geschwindigkeitsbereich, in dem 
der SSM aktiviert ist, dass der Fahrzeugf iihrer das Fahrzeug 
und insbesondere die Bremsanlage eigenstandig, d.h. ohne die 
Unterstutzung eines Assistenzsystems steuert. Die Bremskraft- 

15 anf orderungen und die Antriebsmomentanf orderungen werden in 

dem Zustand Kriechen somit ausschliefllich durch den Fahrer ge- 
steuert . 

Im Zustand Ausgeschal tet uberpruft der SSM, ob ein Bremsdruck 
20 in der Betriebsbremse des Fahrzeugs vorliegt. Ist dies der 

Fall, so erfolgt ein Druckabbau mit einem vorgegebenen Brems- 
druckgradienten . 
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Patentanspriiche : 

1. System zum Unterstiitzen eines Fahrzeugf uhrers, bei dem in 
einem Kraf tf ahrzeug Assistenzf unktionen zur Unterstutzung 
des Fahrers bei Anhalte- und Anf ahrvorgangen durchgefiihrt 
werden, die in Abhangigkeit eines ersten Vergleichs zwischen 
wenigstens einer Fahr zustandgrofte und einem Schwellenwert 
und/oder aufgrund von ersten Betatigungssignalen von durch 
den Fahrer bedienbaren Betatigungsmitteln aktiviert werden, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Steuerungseinheit (SSM) anhand eines weiteren Ver- 
gleichs wenigstens einer Fahrzustandsgrofte (v) mit einem 
vorgegebenen Schwellenwert (S v ) und/oder anhand weiterer Be- 
tatigungssignale der Betatigungsmittel einen Fahrzeugzustand 
ermittelt, dass die Steuerungseinheit uberpruft, ob wenigs- 
tens eine Assistenz f unkt ion (S&G, DBF, AVH, SA, DAR, HSA) 
aktiviert ist, und dass die Steuerungseinheit die Bremsanla- 
ge des Fahrzeugs in Abhangigkeit von dem ermittelten Fahr- 
zeugzustand steuert, wenn wenigstens eine Assistenzf unktion 
(S&G, DBF, AVH, SA, DAR, HSA) aktiviert ist. 

2. System nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Fahrzeugzustand in Abhangigkeit eines Vergleichs 
der Fahrzeuggeschwindigkeit (v) und/oder der Fahrzeugbe- 
schleunigung mit einem Schwellenwert ( S v ) bestimmt wird. 

3. System nach einem der Anspruche 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet:, 

dass der Fahrzeugzustand in Abhangigkeit eines Betatigungs- 
signals eines durch den Fahrer bedienbaren Bremsbetatigungs- 
mittels und/oder eines Antriebsmotorsteuerungsmittels ermit- 
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telt wird. 

4. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Aktivierung einer Assistenzf unktion (S&G, DBF, AVH, 
SA, DAR, HSA) in Abhangigkeit eines Betatigungssignals eines 
durch den Fahrzeugf uhrer bedienbaren Bremsenbetatigungsmit- 
tels und/oder eines Antriebsmotorsteuerungsmittels oder in 
Abhangigkeit eines Betatigungssignals eines durch den Fahrer 
bedienbaren Aktivierungsmittels erfolgt. 

5. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass ein Fahrzeugzustand erkannt wird, indem in einem weite- 
ren Fahrzeugzustand uberpruft wird, ob eine Ubergangsbedin- 
gung fur einen Zustandsubergang vorliegt, und ein Zustands- 
iibergang erfolgt, wenn die Ubergangsbedingung erfullt ist. 

6. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Vorliegen einer Ubergangsbedingungen anhand des 
weiteren Vergleichs wenigstens einer FahrzustandsgroBe (v) 
mit einem vorgegebenen Schwellenwert ( S v ) und/oder anhand 
der weiteren Betatigungssignale eines durch den Fahrer be- 
dienbaren Betatigungsmittels f estges tell t . 

7. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass genau ein Fahrzeugzustand festgestellt wird, der aus 
einem der folgenden Fahr zeugzus tande ausgewahlt ist: Krie- 
chen, Anhalten, Halten, Parken, Sichern, Anfahren. 
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8. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass im Fahrzeugzustand Anhalten die Bremskraft vergroftert 
wird, wobei die Anderungsrate der Bremskraft in Abhangigkeit 
von der aktivierten Assistenzf unktion (S&G, DBF, AVH, SA, 
DAR, HSA) ermittelt wird. 

9. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in dem Fahrzeugzustand Anhalten zum Vergroftern der 
Bremskraft ein Bremsdruckaufbau in der Betriebsbremsanlage 
und/oder eine Aktivierung einer Feststellbremsanlage (EFB) 
erf olgen . 

10. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in dem Fahrzeugzustand Halten eine Bremskraft aufrecht- 
erhalten oder ein vorgegebenes Bremsmoment aufgebaut wird. 

11. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die im Fahrzeugzustand Halten aufzubauende Bremskraft 
in Abhangigkeit von einem Langsneigungswinkels des Fahrzeugs 
bestimmt wird. 

12. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass im Fahrzeugzustand Anfahren die Bremskraft verringert 
wird. 

13. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass im Fahrzeugzustand Anfahren die Bremskraft in Abhangig- 
keit von einem Ergebnis eines Vergleichs zwischen einer 
Hangabtriebskraf t und einer Antriebskraf t des Fahrzeugs ver- 
ringert wird. 

14. System nach einem der vorangegangenen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in dem Fahrzeugzustand Parken die Feststellbremse (EFB) 
aktiviert wird. 

15. System nach einem der vorangegangenen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet:, 

dass wenigstens eine der folgenden Assistenzf unktionen aus- 
gefiihrt wird: Eine Funktion zum Aktiven Anhalten und Anfah- 
ren (S&G) , eine dynamische Bremsf unktion (DBF) , eine Funkti- 
on zum aktiven Fahrzeughalten (AVH) , ein Stau-Assistent 
(SA) , eine Funktion zum automatischen Losen der elektrischen 
Feststellbremse (EFB) bei einem Anf ahrvorgang (DAR) und ein 
Anf ahrassistent (HSA) . 
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Zusammenfassung: 

Die Erfindung betrifft ein System zum Unterstiitzen eines Fahr- 
zeugfiihrers, dass in einem Kraf tf ahrzeug Assistenzf unktionen 
zur Unterstiitzung des Fahrers bei Anhalte- und Anf ahrvorgangen 
durchgefuhrt werden, die in Abhangigkeit eines ersten Ver- 
gleichs zwischen wenigstens einer Fahrzustandgrofie und einem 
Schwellenwert und/oder aufgrund von ersten Betatigungssignalen 
von durch den Fahrer bedienbaren Betatigungsmitteln aktiviert 
werden . 

. Das System zeichnet sich dadurch aus, dass eine Steuerungsein- 
heit (SSM) anhand eines weiteren Vergleichs wenigstens einer 
Fahrzustandsgrofle mit einem vorgegebenen Schwellenwert 
und/oder anhand weiterer Betatigungssignale der Betatigungs- 
mittel einen Fahrzeugzustand ermittelt, dass die Steuerungs- 
einheit iiberpruft, ob wenigstens eine Assistenzf unktion akti- 
viert ist, und dass die Steuerungseinheit die Bremsanlage des 
Fahrzeugs in Abhangigkeit von dem ermittelten Fahrzeugzustand 
steuert, wenn wenigstens eine Assistenzf unktion aktiviert ist. 



(Fig. 1) 
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